




















ロジスティクス, コンテナ港湾, 東アジア, 大港, 北部九州
はじめに
経済のグローバル化のなかで, 物流は国際競争力を左右するきわめて重要な活動との認識が
高まっている｡ とくにグローバル企業においては, 物流を核として生産活動, 販売活動などを
含めた企業活動全体の最適化を指向するロジスティクス・システムの構築や, 流通チャネル全
体を通しての効率化を図る (サプライ・チェーン・マネジメント) の導入が活発化して
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) 北九州港開港周年記念事業 (年月日)で講演された寺島実郎氏 (日本総合研究所会長)
の講演資料 ｢寺島実郎の時代認識｣ (年月日更新版)を参照｡
) 東アジアとは, 韓国, 台湾, 香港, シンガポール, タイ, マレーシア, インドネシア, フィリピン,
中国を指す｡
日米貿易を上回りわが国最大の貿易相手国となっている｡ 年実績 (わが国の貿易相手国
～月の合計) では, 米国％ (年	
％) に対し, アジア
％ (うち大中華圏)





) と指摘し, アジアでの中間財 (加工品・部品)の貿易が拡大し東アジ
ア生産ネットワークが構築されている｡ さらに, 近年では所得の向上に伴い, 消費財の動きも
大きくなってきている｡ 特に, 中国をはじめとする大中華圏でのネットワーク型経済に注目す
る必要がある｡
一方, 	諸国における年と	年の名目, 貿易額, コンテナ取扱量の伸びを






年次 日本 米国 カナダ 英国 フランス ドイツ イタリア
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注名目と貿易額は百万ドル, コンテナ量は千である｡
資料名目は (財) 矢野恒太記念会 『世界図勢図会	』 及び総務省統計局 『世界の統計
』, 貿易額は (財) 国際貿易投資研究所, コンテナ貨物量は国土交通
省港湾局 『数字でみる港湾』 (年, 年版)より筆者が整理｡











％と徐々に低下している｡ しかし, コンテナ貨物量の伸びは, この間の実質
成長率を上回る勢いで伸びている｡
また, ベースで 












年, 年, 年, 年の週当たり欧米航路寄港便
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図－ わが国外貿コンテナ貨物量の推移
数をみると, 東京港 (→→→) は横ばいであるが, それ以外の港 (横浜港 (→→





えられて諸外国へ (から)輸送される貨物量 (海外トランシップ)の全体に占める比率が, 
年の％から		年では％, 		年では	％に達し, この	年間でポイント



















以上より, 現時点での港湾課題は, ｢アジアの経済を取り込んだ産業政策の不在｣, ｢わが国
主要港における欧米基幹航路の減少｣, ｢トランシップ貨物の拡大｣ といった点に集約される｡









近年, 生産企業は最終的な販売先を視野に入れながら, 原料の調達地, 生産地, 販売先をい
かにシームレスに結ぶかが重要となっている｡ そこで要求されていることは低コスト・高速輸
送システムの構築であり, コンテナ定期船の充実とコンテナターミナルと一体となったロジス
ティクス産業拠点の整備がカギとなる｡ このことは, 前述の港湾課題の解決策につながる｡ そ
のなかで, 成長著しいアジア市場をわが国に取り込んでいくこと, 北米等とアジアを結ぶ接点
としてコンテナ港湾を位置付けることと考える｡ ここでいうロジスティクス産業は, 製品の保
管や仕分け, 混載等による供給のタイミングの最適化や, ラベリング, 製品組立, ソフトウェ
アのインストールやリコール対策など, 単に製品を輸送するだけでなく製品に価値を付加する
様々なサービスを提供するものである｡ 流通加工は, 港湾背後に立地する産業との連携を考え
なければならない｡ 具体的には, 日本や欧米で生産, 製造されアジアの中高所得者層が消費す
る高品位の製品を取り扱うことになる, さらには日本やアジア各地の産業が使用する高度な機
械や機器, システムなどを取り扱う｡ また, 流通過程における技術様々な注文や流通加工など
を施し, 背後圏にある技術などとの連携も図ることのできる国際拠点として位置付ける｡














いる｡ 実態調査では, 単なる ｢海上・内陸輸送の拠点｣ から ｢港湾背後団地の造成・企業の
支援｣, ｢総合物流基地・国際情報交流の拠点・都市機能の追加｣ へと変化させている事
実が検証されている｡ 中国の港湾は, 未だハード整備が中心である｡ 上海港は, 沖合い
の島に洋山深水港を建設し, 大型コンテナ船の寄港を誘致している｡ その背後には, 韓国と同









ある｡ 釜山新港は, コンテナ貨物の中継と港湾背後地にロジスティクス産業を誘致し, 東北ア













そこで, 年月, スーパー中枢港湾に主要	港湾を指定し ｢選択と集中｣ を図ったが,
メガターミナルオペレータの受け皿のみができただけで, 港湾の抜本的な改革には繋がらなかっ








に組み入れられている港は, 拡充と整備に遅れが生じた｡ その結果, 貿易立国であり, 貿易依
存度が高いわが国の国民経済は, その再生活動に支障をきたした｡ そのために, ｢船混み問題｣
という港湾の一現象が生じ, 年に, 政府は ｢港湾整備緊急措置法｣ を制定し, この年を
初年度として	年までとする ｢第次港湾整備五箇年計画｣ を策定した｡ また, この時期に,
重化学工業の育成を前提とした産業構造の高度化を図り, 港湾と臨海工業地帯を結合させる工
業港の整備計画が行われた｡ 鹿島, 水島, 新潟東, 塩釜仙台, 石巻, 苫小牧の各港は, この政
策に即して整備された｡
年月から年月までの港湾審議会 (第回から第	回) の主要議案の骨子は,
｢港湾の近代化｣ についてであった｡ この頃, 話題になったのは, コンテナ輸送に代表される
協同一貫輸送体制 (複数の輸送機関が連結された合理的な輸送方式)である｡ コンテナを基盤
とした輸送は, その後, 国際コンテナ輸送, 内航コンテナ輸送, 中距離フェリー輸送等の新し
い形態を生み出した｡ このようななかで, 東京港の品川埠頭では, 他港に先駆けて, コンテナ
   
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バースが整備され, 年にコンテナ船が就航した｡ また, 神戸港でも, 同年に, 外貿港の
振興策の一つとして, 摩耶埠頭の一部をコンテナ埠頭として使用することになった｡ その意味
では, 年はわが国における ｢コンテナ時代｣ の幕開けである｡ その後, 外貿埠頭公団や
各地の埠頭公社を通じて主要港にコンテナターミナルが建設されていった｡
この港湾整備計画は, 第次 (年度) まで策定後, 社会資本整備重点計画のなか




一方で, わが国の周辺諸国である韓国, 中国, 台湾のコンテナ港湾は, 欧米先進国に追随し
た形での東アジアでのロジスティクス型コンテナ港湾を形成している｡
そこで, 今後のわが国の港湾はどうあるべきかを考えてみたい｡
まず, 対世界に対しては北米等と東アジアの結節点 (対アジア戦略拠点), 対東アジアに対
しては消費拡大に対応した製品・中間財の供給拠点, 国内では, 産業構造に適した港湾と戦略
的に育成すべき港湾の視点, から考える｡ ここで, キーワードとなるのは, ｢アジアとの連携｣,
｢ロジスティクス産業拠点の誘致・育成｣ である｡ 最も重要である対アジア戦略拠点であるが,
具体的には, 北米等とアジアを結ぶロジスティクス産業拠点, アジア域内の産業拠点として考





える｡ わが国では, 単純な貨物の積み替え機能ではコスト競争力がないので, 欧米で生産され























ここでは, これまでの議論を踏まえ, 今後, コンテナ貨物を中心としたわが国港湾の戦略に












める｡ その上で, 新規, 遊休地や用途転換によって生み出された土地を利用した欧米とアジア
を結ぶロジスティクス産業拠点を誘致する｡
















内航フィーダー船に対する暫定措置事業納付金 (船価の割と言われる)の減免, ) 燃料用重




まれる｡ さらに, トレーラ輸送の場合は高速道路ネットワークとの連係が重要であり, 今後は
やなど長大型のコンテナの通行などが課題としてあげられる｡
また, コンテナ港以外への転換, 例えば, 国際フェリー・船の利活用も注目される｡
生産拠点の海外移転に伴い, 国際工程間分業がますます進み, 部品の輸出入などコンテナ単位




ムレス化をもたらした｡ しかし, これでは, 港湾は単なる通過点となり, 地域経済に与える影
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